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2. Plan de mesures
Le dimensionnement et l’aménagement des mesures de franchissement ne passent pas uniquement par le
choix d’une largeur et la plantation de quelques buissons sur un passage. Ils s’intègrent plus largement dans
un plan de mesures qui vise une compensation ou une diminution des impacts engendrés par une voie de
circulation projetée ou existante et fixe les objectifs à atteindre pour le réseau et les milieux faunistiques
futurs.
L’élaboration d’un plan de mesures passe par l’étude de la superposition des réseaux de la faune et du réseau
de voies de circulation, sans et avec le tracé de la future route (choisie ici comme exemple, bien que le pro-
blème soit semblable pour une voie de chemin de fer, un canal de navigation, ou toutes autres structures
linaires de transport). Celle-ci créera immanquablement une modification du paysage et donc un impact sur
la faune qui doit, selon la loi sur la protection de l’environnement (LPE), être compensé.
C’est à ce niveau que la réflexion est trop souvent axée : localement en ce point, il y a un impact, par exem-
ple une coupure d’un corridor à faune, je dois donc en ce point le compenser par une mesure de franchisse-
ment et ainsi de suite en continuant son analyse le long du tracé. Pour finir, le choix se portera sur la variante
de tracé comprenant le moins de points noirs.
La réflexion devrait se faire avec une vision plus globale : j’ai deux réseaux, le réseau de transport auquel
vient se greffer mon projet qui doit remplir certaines fonctions (transport, sécurité, rapidité, économie etc.) et
un réseau biologique qui doit remplir aussi certaines fonctions pour la faune et la flore (échange, reproduc-
tion, nourriture, migration etc.). Comment maintenir les fonctions du second tout en assurant celles du pre-
mier ? Et quel réseau écologique souhaitons-nous avoir dans le futur ?
Ce raisonnement peut conduire à compenser, non pas en lieu et place d’un impact déterminé, mais en un
point différent où l’effet "écologique" sera peut-être plus important avec un investissement identique, voire
moindre. Si l’on reprend l’exemple précédent, cela reviendrait à dire que la coupure d’un corridor à faune
pourrait être compensée ailleurs, où se trouvent des possibilités de franchissement, par exemple imposées par
la topographie (pont, tunnel, ...), et des possibilités d’aménagement d’un corridor moins coûteuses que la
construction d’un passage spécifique. Une telle réflexion amenée assez tôt dans l’élaboration d’un projet
permet même d’agir sur le tracé.
Tout cela conduit à la notion de perméabilité globale d’une voie de circulation qu’il faut prendre en compte
dans la problématique des échanges faunistiques de part et d’autre de celle-ci. En effet, une route ou une voie
de chemin de fer, même clôturées, sont rarement imperméables à la faune en raison des ouvrages nécessités
par la topographie (viaducs, ponts, tunnels), l’écoulement des eaux de surface et les activités humaines. Un
bon nombre d’entre eux peuvent généralement, moyennant quelques aménagements, être utilisés par la
faune.
Lors de l’élaboration du plan de mesures, il convient donc de déterminer lesquels de ces points de passages
sont potentiellement utilisables par la faune et d’analyser dans quelle mesure ils peuvent remplir la fonction
d’échange et d’interconnexion des réseaux écologiques. C’est à ce niveau que la nécessité ou pas de créer
des passages spécifiques est à déterminer en fonction des coûts qu’ils engendrent.
L’exemple du passage à faune de Chèvrefu, situé sur le futur tronçon de l’autoroute A1 en construction entre
Yverdon et Payerne, illustre bien une mauvaise prise en compte de cette notion de perméabilité globale. Pour
situer le contexte, le projet de l’autoroute coupait en un point un cheminement de la grande faune (sanglier,
chevreuil, cerf, chamois) de grande importance. A noter que si l’autoroute avait été sur toute sa longueur
entièrement imperméable, les populations de faune prises entre elle et le lac de Neuchâtel n’auraient peut-
être pas été viables. Il a donc été décidé de créer un passage à faune en ce point. Il s’en est suivi un vif débat
sur la largeur à adopter pour le passage entre les écologues du projet et les associations de protection de la
nature. Variant entre 20 m et 300 m, elle a fini par être fixée à 100 m par les tribunaux !
La figure suivante situe le passage à faune et le projet tel qu’ils seront construits. Elle amène à se poser la
question de la nécessité du passage ou du moins du choix d’une telle dimension, étant donné que celui-ci est
entouré de plusieurs autres possibilités de franchissement déjà intégrées dans le projet autoroutier !
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Autoroute A1 en construction en Yverdon et Payerne
Il est évident qu’un passage à faune placé sur l’ancien cheminement des animaux sera plus rapidement utilisé
par ceux-ci, néanmoins, il ne faut pas sous-estimer la capacité exploratoire de nombreuses espèces qui fini-
ront par trouver un passage plus éloigné si le besoin s’en fait sentir et pour autant qu’une structure végétale
favorable à leur déplacement (corridor) les y conduise.
3. Aménagement des mesures de franchissement
L’aménagement des mesures de franchissement revêt une très grande importance pour leur efficacité. Trois
zones d’aménagements sont à différencier :
A. Surface sur le passage lui-même
B. Abords directs du passage
C. Corridors de liaison vers les zones réservoirs
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Zones d’aménagement possible
Si les zones A et B sont la plupart du temps considérées lors de l’élaboration de la mesure, la zone C l’est
beaucoup moins. Il est vrai qu’elle peut se prolonger loin de l’emprise de la voie de circulation et que sa
revitalisation peut avoir un coût élevé. Néanmoins, le tableau ci-dessous, établi sur la base de 5 cas analysés
en Suisse et en France (source : bureau ECONAT/G. Berthoud), montre son importance.
Améliorations possibles Efficacité escomptée Facteur de coût
Diversifier les aménagements de la surface de chemi-
nement du passage (zone A )
10 - 20 % 1   (CHF 10'000.-)
Compléter les aménagements des abords du passage
pour créer une zone refuge (zone B)
10 - 20 % 2   (CHF 20'000.-)
Revitaliser et protéger les corridors de liaison vers les
zones réservoirs (zone C)
40 - 60 % 100   (CHF 1 mio.)
Prévoir un élargissement du passage (zone D) 30 - 50 % 100 - 500 (CHF 1 - 5 mio.)
ECONAT / G. Berthoud 1999
Les chiffres du tableau sont des estimations, étant donné bien sûr que chaque cas est particulier. Ils indiquent
toutefois que le rapport coût/efficacité est croissant de la zone A à D et donc qu’il est souvent plus important
et plus économique de bien aménager un passage pour garantir son efficacité plutôt que d’opter immédiate-
ment pour un passage large.
Les aménagements ne seront effectifs à 100% qu’à moyen terme (2 à 3 ans), étant donné qu’ils sont en partie
composés de plantations qui doivent arriver à maturité. Il est donc nécessaire de les mettre en place le plus
rapidement possible durant la phase de construction.
Pour la zone C, ils sont difficiles à décrire tant les cas peuvent être variables. Il convient donc à l’écologue
chargé du projet de les définir au mieux en fonction des milieux et de la faune concernée.
Pour les zones A et B, l’aménagement aura tout intérêt à être conçu de façon à être favorable à un maximum
d’espèces. En effet, bien souvent les passages sont projetés à la base pour un type de faune bien défini, en
général les ongulés en Suisse. Mais dans l'idée de la défragmentation et de la biodiversité, il est important
qu’ils puissent être empruntés par d’autres animaux.
Une hétérogénéité des substrats et des plantations mis en place permet d'atteindre cet objectif, sans pour
autant diminuer l’efficacité du passage vis-à-vis du type de faune prioritairement concerné. Cette hétérogé-
néité peut idéalement se représenter comme la structure dite de lisière.
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Aménagements sur le passage à faune
La phase arborescente n’est pas reproduite sur le passage, pour des raisons constructives bien évidentes
(épaisseur terre nécessaire = charges ; problèmes de racines ; etc.) qui rendraient l’ouvrage beaucoup trop
coûteux sans pour autant le rendre beaucoup plus efficace. En effet, la plupart des espèces forestières accep-
tent de se déplacer en dehors de leur milieu, pour autant que les distances soient relativement courtes et
qu’elles soient, dans la mesure du possible, partiellement à couvert.
Il est d’ailleurs illusoire de vouloir reconstituer un biotope complet sur un passage tel qu’une zone humide ou
une forêt. Le cas exceptionnel, où le tracé viendrait à passer, faute de pouvoir le faire ailleurs, dans un bio-
tope reconnu d’importance nationale, fait toutefois exception (exemple : Bois de Finges (VS), autoroute A9).
Dans ce cas-là, on ne parle plus réellement de « passage à faune », mais plutôt de « pont écologique » ou
« pont biologique » qui sont de véritables tranchées couvertes.
L’hétérogénéité des substrats revêt une grande importance. Leur mise en place doit permettre d’une part à la
végétation de tendre naturellement vers une implantation hétérogène de type lisière, et d’autre part de limiter
la croissance de la structure buissonnante de façon à diminuer l’entretien. C’est pourquoi, il n’est pas néces-
saire de dépasser les 30 à 60 cm de terre sur un passage (exception : ponts écologiques).
Quant au type de végétation à choisir, le plus simple et efficace est de reprendre les plantes des milieux
avoisinants et plus particulièrement celles qui peuvent être une source de nourriture pour la faune ciblée.
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Dans la figure précédente, on note la présence d’écrans (balustrades en bois par exemple) sur les bords du
passage. Ils limitent les nuisances directes de la route (influence du mouvement des phares surtout) en offrant
un couvert pour la faune. Les observations récentes montrent qu’une faible hauteur de 1.5 m, voire 2 m pour
les cerfs est suffisante pour tous les types d’ongulés qui se sentent en sécurité lorsque le couvert cache la
moitié inférieure de leur corps. Cette faible hauteur permet également de diminuer l’effet tunnel du passage.
Ils sont aussi utiles pour la sécurité : promeneur égaré, jet de pierre sur les véhicules, etc. Leur efficacité est
encore améliorée avec la présence attenante de buissons (hauteur idéale de 3 à 4 m).
Ces écrans se prolongent de part et d’autre du passage par les clôtures indispensables à la sécurité des usa-
gers de la route et pour guider les animaux vers le passage.
Aménagements, vue en plan
Les passages sont en général construits pour rétablir des déplacements de types transversaux à la voie de
circulation au sens régional du terme. Néanmoins, dans certains cas, la nouvelle voie de circulation peut
induire des déplacements longitudinaux, de part ses dépendances (talus) qui peuvent devenir des biotopes
riches en espèces. Donc, toujours dans l’optique de les rendre utilisables par un maximum de faune (biodi-
versité), une interconnexion continue de ces milieux au travers du passage est recommandable.
Dans le cas des passages inférieurs, la problématique des aménagements est identique pour ses abords et les
corridors de liaison (zone B et C). Par contre, vu le manque d’apport d’eau et de lumière, l’intérieur est
difficilement aménageable. Il est malgré tout possible de varier les substrats (pierriers, bois mort, ...) pour les
rendre plus attractifs. Un cours d’eau ou des astuces techniques permettant un apport de lumière (puits de
lumière) sont également très favorables.
Conférence Faune et Trafics S. SCHNEIDER
221
4. Choix d’un type de passage et ses dimensions
Le choix entre un passage supérieur ou inférieur dépend essentiellement du profil en long de la voie de
circulation, de leur coût respectif en relation avec la topographie du terrain et de la faune concernée (voir
figure suivante). Cependant, si techniquement et économiquement les deux solutions sont proches, on optera
préférentiellement pour un passage supérieur qui sera utilisable par un spectre plus large d’espèces vu ses
possibilités d’aménagements. A noter qu’un profil mixte (déblai - remblai) associé à des chaussées décalées
augmente l’effet répulsif du passage et n’est jamais satisfaisant pour un passage important.
Un passage mixte est tout à fait envisageable, dans la mesure où il contribue à améliorer la perméabilité
générale du tracé, et même souvent souhaitable du point de vue économique. Une voie de circulation du type
chemin forestier, pédestre ou AF (amélioration foncière) non revêtu et à très faible trafic ne pose en général
pas de problème. Il faut quand même veiller, par exemple, à ce qu'elle ne devienne pas le lieu de promenade
favori des propriétaires de chien de la ville voisine.
Dans le cas d’une route revêtue à faible trafic (< 150 véhicules/jour) la mise en place d’une bande herbeuse
peut conduire, selon les conditions locales, à son utilisation par la faune. L’investissement pour une telle
mesure étant relativement faible, son rapport efficacité/coût n’est pas négligeable.
Le choix d’un type de passage dépend ensuite du type de faune et de déplacements à rétablir (voir tableau
suivant).
Lors de la mise au point de tous ces types de passages, l’ingénieur civil chargé de mettre au point la structure
porteuse doit garder à l’esprit que sa conception doit limiter au mieux les gros entretiens qui nécessiteraient
le décapage total du passage et réduiraient en conséquence notablement son efficacité durant plusieurs an-
nées.
On pense par exemple ici à l’emploi d’une étanchéité collée qui permet de repérer avec précision la prove-
nance d'éventuelles fuites d’eau et de n'intervenir que localement.
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4.1 Passage simple à petite faune
Ce type de passages à très faible investissement est très efficace pour toute une gamme d’animaux fouisseurs
ou utilisant des gîtes souterrains qui recherchent et visitent spontanément ce type de tuyau.  Ils sont placés
dans un remblai et peuvent être en ciment ou en polyéthylène. Un diamètre optimal de 40 cm permet de
supprimer l’entretien, les animaux se chargeant d’évacuer les débris pouvant obstruer les conduits.
4.2 Passages à batraciens et à petite faune
Fonctionnant à sens unique avec un système de capture, leur principe a nettement été amélioré ces 20 derniè-
res années et fonctionnent aujourd’hui relativement bien.  Une norme décrivant ce type de passage existe :
SN 640 699.
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4.3 Passages inférieurs pour faune moyenne
 Ce sont pour la plupart des buses de diamètre compris entre 2 et 6 m, des petits ouvrages en béton multi-
fonctionnels pour chemins piétonniers ou agricoles et des coulisses hydrauliques. Une vue directe sur la
végétation de part et d’autre du passage et une partie en sol naturel sont nécessaires pour qu’ils soient em-
pruntés par la faune. L’utilisation fréquente du passage par des piétons et véhicules est défavorable. Par
contre, la présence d’un cours d’eau n’occupant qu’une partie du profil est un élément favorable. L’indice du
profil d’espace libre (largeur x hauteur / longueur) doit être supérieur à 1.5 pour garantir une efficacité opti-
male pour la grande faune (chevreuil, sangliers, chamois).
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4.4 Passages inférieurs pour grande faune
Ces types de passages sont efficaces pour toute la grande faune, sauf pour les espèces aimant la lumière, pour
autant que l’espace libre permette un bon éclairage à l’intérieur et une vue directe sur la végétation de chaque
côté. L’indice du profil d’espace libre doit être supérieur à 1.5 et les dimensions minimales recommandées
en mètres sont :
Largeur de l’infrastructure Espace libre (hauteur x largeur)
16 m 3 x 8 m
25 m 3 x 13 ou 4 x 9 m
32 m 4 x 12 ou 5 x 9 m
40 m 4 x 15 ou 5 x 12 m
Suivant les espèces considérées, les hauteurs minimales suivantes sont à appliquer :
• Cerf : 4 m
• Chevreuil et chamois : 3.5 m
• Sanglier : 2.5 m
4.5 Passages sous viaducs
Un viaduc, même de faible hauteur, est utilisé par la majorité des animaux, exception faite de quelques
espèces recherchant la lumière, telles que les reptiles et certains insectes qui peuvent être arrêtés par une
zone d’ombre ou une zone sans végétation trop large. Le dépôt de matériaux ou de matériel agricole sous le
viaduc est à proscrire.
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4.6 Passages supérieurs multifonctionnels
Ces passages n’ont une utilité que pour des mouvements locaux d’animaux habitués à l’homme, à laquelle ils
ne peuvent prétendre que si le trafic est inférieur à 150 véh./jour et s’ils possèdent une ou deux banquettes
latérales enherbées.
4.7 Passages supérieurs pour les ongulés
Ces passages, qu’ils soient de forme rectiligne ou dite « en diabolo », sont en général suffisants pour quasi-
ment toutes les espèces et pour tous les types de déplacements à rétablir, s’ils sont conçus et aménagés selon
les règles de l’art. La largeur recommandée est de 15 m (passage court) à 25 m (passage long), voire moins
(10 m) pour le type diabolo en son centre.
La présence d’un chemin forestier ou pédestre de faible fréquentation est tout à fait possible, si la largeur du
passage est augmentée en conséquence.
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4.8 Passages supérieurs larges ou ponts biologiques
Se différenciant des passages pour ongulés par une construction en tranchée couverte et par leur largeur de
20 à 50 m, ces passages sont idéaux pour toute faune confondue. En effet, ils permettent, vu leur plus grande
largeur, d’optimiser les aménagements. Le coût relativement élevé de ce genre de passage ne se justifie que
dans certains cas de corridor d’importance nationale, voire régionale.
4.9 Ponts paysagers (appelé également ponts écologiques)
Vu son coût très élevé (largeur > 30 m et épaisseur de terre > 50 cm), ce type d’ouvrage n’est à envisager
que dans des cas exceptionnels où le tracé de la voie de circulation viendrait, faute de pouvoir passer ailleurs,
à détruire un biotope reconnu d’importance nationale et qu’il faille le reconstituer sur la voie de circulation
(exemple : Bois de Finges (VS)).
5. Gestion des ouvrages
Bien que cela ne soit pas le thème principal de cet exposé, il convient de rappeler que tout projet de mesure
de protection, aussi bien conçu soit-il, peut être réduit à néant si une bonne gestion future de l’ouvrage n’est
pas prévue. Celle-ci débute lors de la construction de l’ouvrage et se termine lors de sa destruction.
Elle doit garantir :
- un entretien régulier (plantations, clôtures, etc.)
- un suivi de l’efficacité pouvant conduire à des mesures de correction (garantie face à l’investissement)
- une surveillance de façon que le passage ne soit pas utilisé à d’autres fins qui risqueraient de nuire à son
efficacité (entreposage de matériel, trop forte fréquentation, etc.)
- un contrôle de sa sécurité : point de vue génie civil (fissures, déformations, etc.)
- et un maintien du passage à l’intérieur du réseau écologique face à une transformation future du paysage
(aménagement du territoire, urbanisation, nouvelles constructions, ...)
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6. Conclusion
Ces 15 dernières années, les connaissances dans la fonctionnalité du paysage ont grandement progressé et
ont montré que si l’on souhaite protéger la faune de notre pays sur le long terme, il faut raisonner non pas
ponctuellement, mais sur l’ensemble du réseau écologique.
Plusieurs actions vont d’ailleurs dans sens en Suisse tel le « Concept paysage suisse » , la publication récente
« Corridors à faune de Suisse » et l’étude en cours « Vers un réseau écologique national ». Elles font préfigu-
res du développement durable qui doit permettre d’harmoniser l’évolution des sociétés humaines avec les
objectifs de protection de l’environnement sans cesse en interaction et en mutation.
C’est à l’intérieur d’un raisonnement à grande échelle, allant du biotope de valeur très localisé au réseau
écologique national et même international, que doivent venir s’insérer les mesures de protection d’un projet
de voie de circulation. Cela permettra leur intégration dans ces mêmes réseaux, garantissant ainsi leur effica-
cité à long terme et un rapport efficacité/coût élevé.
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